BUNDESREPUB LIK D EUTSCHLAND ^ 

= &^ 0 yr/ 6f>- 




Prioritatsbescheinigung uber die Einreichung 
einer Patentanmeldung 



Aktenzeichen: 



103 41 838.5 




Anmeldetag: 



09. September 2003 



Anmelder/lnhaber: 



Siemens Aktiengesellschaft, 80333 Munchen/DE 



Bezeichnung: 
IPC: 



Verfahren zur Steuerung von Energiestromen 



H 02 J, B 60 R 



Die angehefteten Stucke sind eine richtige und genaue Wiedergabe der ur- 
sprunglichen Unterlagen dieser Patentanmeldung. 



> (a 




MOnchen, den 28. Juni 2004 
Deutsches Patent- und Markenamt 
Der President 

Im Auftrag 




emus /PRIORITY 

DOCUMENT 



(a)OR(b) 



2003P12881 DE 



1 



Beschreibung 

Verfahren zur Steuerung von Energiestromen 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung von Ener- 
giequellen oder Energiesenken an einem Energieakkumulator , 
insbesondere in einem Kraftf ahrzeug. 

Der Gegenstand der Erfindung findet hauptsachlich auf dem 
Gebiet der Automobiltechnik Einsatz, wobei in der Folge die 
Begriffe Energieakkumulator und Batterie beziehungsweise Au- 
tobatterie synonym benutzt werden. 

Elektrische Kupplungen, elektrisch betriebene Hubrampen, Win- 
denmotoren, Drive-by-Wire Steuerungen, Stear-by-Wire Steue- 
rungen, elektrische Retarderunte?rstutzungen, Automotive Bil- 
derkennungssysteme, Radarsensorische Systeme, Inf ormations- 
systemmodule zur Organisation der Entladung und Beladung von 
Nutzfahrzeugladungen auf Fuhrparkgelanden und diverse weitere 
elektrisch arbeitende Systeme unterstutzen den Fahrer bei der 
Bewaltigung seiner Aufgaben. Die Vielzahl dieser elektroni- 
schen Inf ormations-, Steuer- und Ladesysteme, die zunehmende 
Elektrifizierung ehemalig mechanischer Fahrhilfen und Aus- 
stattungen und die zunehmend starkere Motorisierung mit ent- 
sprechend grofier ausgelegten Starthilfen benotigen eine groJSe 
Menge elektrischer Energie und haben so direkten Einfluss auf 
die Lebensdauer von Autobatterien. Bei solchen Fahrzeugen be- 
deutet demzufolge ein Mangel in der batteriegespeisten Ener- 
gieversorgung auch eine drastische Zunahme des Pannenrisikos • 
Fahrzeuge mit hohem Pannenrisiko, insbesondere Nutzf ahrzeuge, 
gentigen nicht den Anf orderungen nach einem hohen Mobilitats- 
grad und sind nur eingeschrankt einsetzbar. 
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Verschiedene Vorrichtungen und Verfahren zur Optimierung des 
Ladezustandes und somit auch der Lebensdauer von Autobatte- 
rien sind bereits bekannt und werden derzeit vereinzelnd in 
PKW eingesetzt. Beispielsweise werden Batterien mit Sensoren 
5 und Aktoren ausgestattet , die deren Eigentemperatur bei Kalte 
nachregeln. Hierdurch erhohen sich die Geschwindigkeiten der 
chemischen Reaktionen und die Batterie kann binnen kurzerer 
Zeit nachgeladen werden. Auch sind so genannte integrierte 
Batteriediagnosesysteme bekannt, die als kleine elektronische 
10 Baugruppe direkt in die Batterie integriert werden und die 
Lebensdauer der Batterie verlangern. 

Keines der vorgenannten Systeme beseitigt jedoch die Ursache 
der Verfugbarkeitseinschrankungen von Energieakkumulatoren 
und die damit verbundenerT hohen Kosten aufgrund von Ausf alien 
15 selbiger. 

In diesem Zusammenhang hat es die Erfindung sich zur Aufgabe 
gemacht, ein Verfahren der eingangs genannten Art aufzuzei- 
gen, welches einen moglichst optimalen, ausf allsicheren Be- 
trieb eines Energieakkumulators, insbesondere einer Autobat- 
^^^0 terie gewahrleistet . Daneben ist eine Vorrichtung zur Durch- 
I I fuhrung des Verfahrens Gegenstand der Erfindung. 

Die Aufgabe wird erf indungsgemaJi mittels des Gegenstandes des 
ersten Anspruchs beziehungsweise des Anspruchs 9 gelost. Die 
jeweils abhangigen Unteranspriiche zeigen vorteilhafte Ausges- 
25 taltungen und Weiterbildungen der gefundenen Losung. 

Der Ladezustand der Batterie hangt nicht nur von Batterie- 
kenndaten, sondern auch von vielen weiteren Faktoren ab. 
Neben den Batteriekenngrofien, den Saurewerten der Batterie, 
bestimmen auch die Verbraucherleistungen, die Ladespannung, 
30 die dynamischen Systemkennlinien und die Art des Fahrzeugein- 
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satzes die Lebensdauer der Batterie und damit auch die Pan- 
nensicherheit des Fahrzeuges. 

Das derzeit in alien Fahrzeugen implementierte zentrale Ele- 
ment zur Erfassung vieler fur den Ladezustand der Batterie 
relevanter Parameter wie Bordspannung, Drehzahl, Geschwindig- 
keit, Temperaturen, etc., sowie zur Steuerung vieler elektri- 
scher Verbraucher, ist die Instrumentierungseinheit , hier 
kurz Kombiinstrument genannt. Der hier zusammenlauf ende In- 
formationsfluss, kombiniert mit der Moglichkeit Parameter der 
systeminternen Energiestrome zu steuern, eignet sich beson- 
ders fur eine Integration des in dieser Erfindung aufgezeig- 
ten Verfahrens. Der sich durchsetzende Trend,, einzelne Sys- 
temkomponenten im Fahrzeug zu modularisieren und mit univer- 

sellen Netzwerken, wie z.B. CAN, RS485, LON oder K-Line zu 

» 

verbinden, eroffnet sowohl die Moglichkeit weiterer Konzent- 
ration von Funktionalitat in das Kombiinstrument, als auch 
der zentralen Beeinf lussung nahezu aller Systemkomponenten 
und Verbraucher im Fahrzeug. Auch nicht leitungsgebundene 
Verbindungen, wie beispielsweise Bluetooth, ermoglichen er- 
f indungsgemaJJ die Steuerung von nicht standardmaflig verkabel- 
ten, beispielsweise nachgeriisteten Komponenten. Aufgrund der 
zentralen Implementierung von Funktionalitaten in einer Steu- 
ereinheit kann ein Teil der sensiblen Elektronik wegfallen, 
wodurch die Zuverlassigkeit und Lebensdauer des Gesamtsystems 
ansteigt . 

Ein weiterer Vorteil der Erfindung liegt in der Nutzung von 
Kriterien, die eine Adaption des Verfahrens und seiner imple- 
mentierten Routinen an unterschiedliche Energiesenken und 
Energiequellen, wie z.B. verschiedene Batterietypen, erlau- 
ben, so dass eine moglichst grofte Einsatzvielf alt gewahrleis- 
tet werden kann. Neben der automatischen Steuerung durch das 
System ist weiterhin ein aktives, bewertendes manuelles Ein- 



2U03P12881 DE 



4 



greifen in das Gesamtsystem moglich, mit dem ein Abgleich auf 
unterschiedliche, das Fahrzeug und dem Fahrverlauf betreffen- 
de Situationen und Eigenschaf ten durchfiihrbar ist. 

Mit Vorteil nutzt eine vorteilhafte Weiterbildung der Erfin- 

dung Vorrichtungen und Verfahren zur Auswertung. und Steuerung 

von fahrerrelevanten, transportlogistischen oder fahrzeugre- 

levanten Daten, wobei beispielsweise als Vorrichtungen oder 

Verfahren so genannte Generatorregler, elektronische Batte- 

riewarme-Managementsysteme, Temperatursensoren fur Batterie 

und Motorraum, Sauredichtemesser fur Batterien, Sensoren und 

Aktoren fttr Energiequellen und Energiesenken, Routenplaner, 

Detektoren zur Erfassung von Systemkennlinien, Systeme zur 

Steuerung des Zund- und Einspritzsystems (Motorsteuerung) , 

und Systeme zur Steuerung logistischer Ablaufe im PKW- und 

» 

Nutzfahrzeugverkehr zum Einsatz kommen konnen. 

Zur weiteren Verdeutlichung seien die wichtigsten der oben 
genannten Vorrichtungen und Verfahren im Folgenden kurz er- 
lautert beziehungsweise definiert. 

Der Generatorregler gleicht die durch Drehzahl- und Belas- 
tungsschwankungen hervorgeruf enen Spannungsunterschiede aus. 

Batteriewarme-Managementsysteme ermitteln mittels einer im 
Batteriegehause befindlichen Mess- und Regeleinheit die Tem- 
peratur der Batterie und regeln diese nach, 

Sauredichtemesser fur Batterien bestimmen die Sauredichte und 
Saureschichtung der Batterien. 

Saureregler gleichen chemisch ungleiche Zustande aus. 



5 



Verbrauchsmesser und Verbrauchssteller fur Verbraucher im 
Fahrzeug ermitteln und steuern den energetischen und zeitli- 
chen Verlauf von Dauerverbrauchern, Langzeitverbrauchern und 
Kurzzeitverbrauchern. 

Detektoren erfassen an der Batterie das Zusammenwirken von 
Batterie, Generator, Verbraucher, Temperatur, Drehzahl und 
Obersetzung Motor zu Generator und ubermitteln eine dieses • 
System beschreibende Kennlinie. 

Systerne zur Steuerung des Ziind- und Einspritzsystems Oder 
Motormanagementsysteme, wie beispielsweise die Motronic- 
Systeme, ubernehmen die Erfassung und Steuerung aktueller 
Motorbetriebsdaten. Sie kommunizieren mit anderen Fahrzeug- 
steuergeraten . 

Systeme zur Steuerung von einzelnen LKW und LKW-Flotten, so 
genannte WapLog-Systeme, analysieren die Prozesse der Trans- 
portlogistik. Die Ablaufe in Unternehmen mit in der Regel un- 
terschiedlichen Verkehrsarten werden in einer Datenbank hin- 
terlegt. Je nach konkreter Anwendung wird ein zutreffendes 
Modell aktiviert, worin die Details der Arbeit sprozesse und 
des aktuellen Auftrages erfasst sind, so dass der Fahrer 
schrittweise mittels eines, iiber ein Wireless Application 
Protokoll, kurz WAP genannt, auf dem General Packet Radio 
Service, kurz GPRS genannt, basierenden Inf ormationssystems, 
mittels Mobilfunk durch seinen Fahrverlauf gefuhrt wird. 

Die Batterietemperatur, bei der der Motor noch gestartet wer- 
den kann, hangt vom Mindestladezustand der Batterie ab. 

Die Stromabgabe des Generators ist drehzahlabhangig. 1st der 
Verbraucher strom' groJier als der Generatorstrom, z. B. bei Mo- 
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torleerlauf, entladt sich die Batterie und die Spannung im 
Bordnetz sinkt. 

Die dem Generator angebotene Drehzahl hangt vom Einsatz des 
Fahrzeuges, wie Beruf sverkehr, Autobahnf ahrten, Stadtf ahrten, 
etc. ab. 

Die Verbraucherleistungen werden durch die elektrischen 
Verbraucher bestimmt. Im Fahrzeug bestehen diese aus Dauer- 
verbrauchern (Zundung, Kraf tstof f einspritzung, etc.), Lang- 
zeitverbrauchern (Beleuchtung, Bremslicht, etc.) und Kurz- 
zeitverbrauchern (Blinklicht, Bremslicht, etc.) und haben un- 
terschiedliche Einschaltdauern. Sie sind teilweise jahres- 
zeit-abhangig (Klimaanlage, Sitzheizung) oder f ahrbetriebsab- 
hangig (Kiihlventilatoren) . 

» 

Die Ladespannung muss mit Rucksicht auf die chemischen Vor- 
gange in der Batterie variieren. Kalte fordert eine hohe La- 
despannung, Warrae eine niedrigere. 

Das Zusammenwirken von Batterie, Generator, Verbraucher, Tem- 
peratur, Drehzahl und Obersetzung Motor zu Generator wird 
durch die Systemkennlinie beschrieben. Sie andert sich dyna- 
misch je nach Betriebsbedingung des Fahrzeuges. 

Die Saurewerte der Batterie bestimmen die Dichte des Elektro- 
lyten, der als Ionenleiter zwischen den Polplatten vorgesehen 
ist, sie variieren mit der Ladespannung und konnen als Mali 
fur diese dienen. Typische Werte zwischen geladener und ent- 
ladener Batterie schwanken bei Bleiakkus (Pb02-H2So4-Pb) zwi- 
schen 1,28 Kg/1 bis 1,04 Kg/1. 

Die Leistungsfahigkeit des Generators steigt mit der Dreh- 
zahl. Bei derzeitigen Fahrzeugen bildet der Motorleerlauf et- 
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wa ein Drittel der Drehzahlhauf igkeiten des Generators. Die 
Abgabeleistung des Generators wird mittels des Erregerstroms 
gesteuert. Die Funktion der Stromabgabe uber die Drehzahl 
verlauft gekrummt. Diese so genannte Maximalstromkennlinie 
steigt ab der O-Ampere-Drehzahl bis zur Leerlauf drehzahl an, 
steigt aber dann nur leicht bis zur Hochstdrehzahl urn einen 
Uberlastungsschutz zu gewahrleisten. 

Die Systeme werden mittels eines Generatorreglers, namlich 
Standardreglers Oder Multif unktionsreglers gesteuert. Stan- 
dardregler besitzen regelmafiig eine temperaturabhangige 
Sollwertvorgabe, die bei Kalte hoher ausfallt, urn die dann 
erschwerte Batterienachladung zu verbessern. Moderne Multi- 
funktionsregler besitzen eine Schnittstelle welche in gewis- 
sen Grenzen eine Feinabstimmung hinsichtlich des Motorbe- 
triebszustandes erlaubt . 

Motor-Management-Systeme sind Systeme zur Steuerung des Ziind- 
und Einspritzsystems, wie beispielsweise die Motronic- 
Systeme, und ubernehmen mikroprozessorgesteuert die Erfassung 
und Steuerung aktueller Motor-Betriebsdaten . Sie kommunizie- 
ren mit anderen Fahrzeugsteuergeraten uber das Bussystem CAN . 
Typische Motorbetriebsdaten sind die Stellung des Fahrpedals, 
die Ziinddaten f die Luf tstrome f die Drehzahl, die Temperatu- 
ren, die Batteriespannung, der Kraf tstof f f luss, die Fahrge- 
schwindigkeit, das Drehmoment, die Gemischzahl, die Abgasda- 
ten, etc. 

Mit Vorteil kann das erf indungsgemaJie Verfahren vorsehen, mit 
Hilfe einer Datenmaske eine Priorisierung, Filterung und Nor- 
mierung unterschiedlicher Datenformate durchzuf uhren . Auf 
diese Weise bleibt der eigentliche Kernalgorithmus zur Gene- 
rierung von Steuersignalen fur Energieverbraucher oder Ener- 
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gieeinspeiser von modulspezif ischen Datenf ormatkorrekturen 
frei und damit ubersichtlich . 

Besonders zweckmaliig ist eine Ausbildung des erf indungsgema- 
lien Verfahrens, wenn einem Benutzer der zukunftig zeitliche 
Verlauf des Ladezustandes des Energieakkumulators mitgeteilt 
wird, insbesondere auf einer Anzeige dargestellt Oder akus- 
tisch mitgeteilt wird. Der Fahrzeugf uhrer des Kraf tf ahrzeuges 
ist so nicht dazu gezwungen, einem System mit erf indungsgema- 
fiem Verfahren blind zu vertrauen und kann sich stets davon 
uberzeugen, dass das von dem Verfahren vorgeschlagene Vorge- 
hen sinnvoll ist. 

Die Steuersignale generierende Steuereinheit kann zweckmaliig 
mit Aktoren in Verbindung stehen, mittels welchen Motorpara- 
meter anpassbar sind. Beispielsweise kann eine Steuerung ei- 
nes automatischen Getriebes hinsichtlich des Drehzahlverhal- 
tens unter Last in der Weise angepasst werden, dass die An- 
triebsdrehzahl des Generators sich bei Bedarf erhoht. Daneben 
ist aber auch eine Verbindung von Aktoren mit der Steuerein- 
heit zweckmaliig, die verbrauchsintensive Inf otainmentelemente 
ladezustandsabhangig steuern, beispielsweise bei einem kriti- 
schen Ladezustand abschalten. Zusatzliche Optimierung erfahrt 
das erf indungsgemaJie Verfahren, wenn die Steuereinheit in der 
Lage ist, die Energieaufnahme von Energiesenken auf dem ge- 
planten Fahrweg im Voraus zu berechnen, beispielsweise mit- 
tels Daten aus einem Navigationssystem und f ahrzeugspezif i- 
schen Kenndaten eine entsprechende Prognose erstellt. 

Besonders zweckmaliig ist eine Integration der erf indungsgema- 
lien Steuereinheit als Bestandteil in ein Kombiinstrument . 
Schon heute ist das Kombiinstrument Zielpunkt samtlicher In- 
formationsflusse aus dem System Kraf tfahrzeug. 
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Eine bevorzugte Variante der gefundenen Losung sieht vor, ei- 
ne Verknupfung und Bewertung einiger mittels der vorgenannten 
Vorrichtungen und Verfahren gewonnener Daten im Kombiinstru- 
ment durchzuf tihren, so dass wahlweise, oder automatisch vor- 
bestimmt, eine fur das Gesamt system Fahrzeug, Fahrweg und 
Fahrroute optimierte energetische Situation empfohlen, oder 
erzwungen wird, die dem Energieakkumulator oder der Batterie 
einen optimierten Be- und Endladezustand bietet. 

Vorteilhafte Umsetzung des Verfahrens erfolgt mittels einer 

erfindungsgemalien Vorrichtung, die zweckmaiiig eine in ein 

Kombiinstrument eingegliederte Steuereinheit aufweist, wobei 

die Steuereinheit ein Datenf ernubertragungsmodul oder ein Mo- 

tormanagementmodul oder ein Batteriemanagementmodul oder ein 

Temperaturmodul oder ein Dateneingangsmodul oder eine Filte- 

» 

rung oder einen Speicher oder ein Verkniipf ungsmodul oder eine 
drahtlose Verbrauchersteuerung oder eine drahtgebundene Ver- 
brauchersteuerung aufweist. 

Im Folgenden ist die Erfindung anhand eines speziellen Aus- 
fiihrungsbeispiels unter Bezugnahme auf eine Zeichnung zur 
Verdeutlichung ohne Einschrankung auf das Beispiel naher er- 
lautert. Es zeigt: 

Figur 1: eine Systemskizze einer nach dem erfindungsgemalien 
Verfahren arbeitenden Vorrichtung. 

Die Figur 1 stellt die Datenflusse von Eingangs- und Aus- 
gangsparametern 1 bis 8 dar, wobei im Folgenden die Eingangs- 
und Ausgangsparameter 1 bis 6 im Einzelnen erlautert sind und 
die Eingangs- und Ausgangsparameter 7 bis 8 stellvertretend 
ftir weitere, ggf . nicht stets mit einer Belegung versehene 
Kanale dargestellt sind. 
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Irn Wesentlichen besteht eine erf indungsgemafie Steuereinheit 
10 zur Steuerung von Energiequellen 21 oder Energiesenken 22 
an einem Energieakkumulator 23 aus den Eingangs- und Aus- 
gangsmodulen 1 bis 8, einer Filterung 9 zur Anpassung, Ver- 
einheitlichung und Normierung von Datenf ormaten aus den bzw. 
fur die Eingangs- und Ausgangsmodule 1 bis 8, einem Verknup- 
f ungsmodul 12 , einem Speicher 11, einer drahtlosen Verbrau- 
chersteuerung 13 und einer drahtgebundenen Verbrauchersteue- 
rung 14, Samtliche der vorgenannten Module 1 bis 14 weisen 
eine zu einem bidirektionalen Datenfluss fahige Verbindung zu 
dem verbundenen Nachbarmodul auf, wobei die Eingangs- und 
Ausgangsmodule 1 bis 8 jeweils mit der Filterung 9 in Verbin- 
dung stehen, die Filterung 9 mit dem Speicher 11 und dem Ver- 
knupf ungsmodul 12 verbunden ist, und das Verknupf ungsmodul 12 
eine entsprechende Anbindung an die Verbrauchersteuerungen 
13, 14 aufweist. Der bidirektionale Datenfluss ist in Figur 1 
mittels eines Doppelpf eils, welcher ein zentral angeordnetes 
Kreissymbol aufweist, dargestellt. Daneben ist jeweils ein 
unidirektionaler Aufruf eines Moduls mittels eines benachbart 
verbundenen Moduls durch einen einfachen Pfeil symbolisiert . 
Die Eingangs- und Ausgangsmodule 1 bis 8 rufen im Falle be- 
reitgestellter Daten bzw. Messdaten die Filterung 9 uber ei- 
nen nicht dargestellten Bus auf. Die Filterung 9 startet ei- 
nen Aufruf oder wird aufgerufen von den Modulen Verknupf ungs- 
modul 12 und Speicher 11. Das Verknupf ungsmodul 12 ruft bei 
Bedarf die Verbrauchersteuerungen 13 oder 14 auf. 

Der Energieakkumulator 1 ist als passive Energiequelle, nam- 
lich als Batterie ausgebildet. Die an die Filterung 9 zu 
ubermittelnden Daten sind Inf ormationen eines Batterie- 
Management systems, Temperaturen der Batterie und chemische 
Daten. 
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Die Energiequelle 2 bzw. der Generator 21, der in Figur 1 zur 
Vereinfachung nochmals in der Verschaltung von Generator 21, 
Energieakkumulator 23 und Verbraucher 22 dargestellt ist, um- 
fasst samtliche aktiven Energiequellen, namlich Lichtmaschi- 
nen, Generatorregler, Solarkollektoren Oder externe an das 
Fahrzeug angeschlossene Stromversorgungen . 

Aus einer Datenf ernubertragung 3 werden der Filterung 9 Daten 
ubermittelt, die dem Verfahren zur Bestimmung und zum Ab- 
gleich einer fur die Be- und Entladung der Batterie gunstigen 
Fahrsituation oder Fahrroute dienen. Es werden der Ladezu- 
stand und Ladezeitprognosen an ein Wap-Log-System ubermit- 
telt, welches auf Basis dieser Daten eine optimierte Fahrt- 
route an das erf indungsgemafie System zuriick tibermittelt. 

Ein Motormanagementmodul 4 ubermittelt an die Filterung 9 Pa- 
rameter des Ziindsystems und des Einspritzsystems, insbesonde- 
re Motortemperaturen und Drehzahl. Mittels dieser Daten er- 
kennt das System, ob der Fahrer oder die Fahrzeugsteuerung zu 
einer hoheren Drehzahl zu veranlassen ist, damit der Genera- 
tor 21 einen hoheren Ladestrom liefert. 

Ein Batteriemanagementmodul 5 liefert der Filterung 9 Infor- 
mationen betreffend das elektronische Batteriemanagement, 
insbesondere Warmemanagement . Hierbei handelt es sich im We- 
sentlichen urn die Temperaturdaten des Energieakkumulators 1, 
wobei eine fur den Energieakkumulator 1 gunstige Betriebstem- 
peratur hergestellt wird. 

Ein Temperaturmodul 6 versorgt die erf indungsgemalie Steuer- 
einheit 10 uber die Filterung 9 mit Daten betreffend die Tem- 
peraturen des Motorraumes, des Motors und der aufieren Umge- 
bung. 
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Die Filterung 9 umfasst eine Datenmaske, die die Daten aus 
den Modulen 1 bis 8 priorisiert, hinsichtlich des Datenforma- 
tes anpasst und filtert. Daneben werden in der Filterung 9 
vorab Inf ormationen hinsichtlich ihrer Bedeutung fur Fahrer, 
Fahrweg, Fahrzeug, Energiequellen und Energiesenken bewertet 
und gewichtet, damit eine moglichst kurze Bearbeitungszeit in 
dem Verknupfungsmodul 12 erreichbar ist. 

Zwischenzuspeichernde Daten werden in' einem Speicher 11 tem- 
porar oder dauerhaft abgelegt, so dass sie bei Bedarf- kurz- 
fristig fur den Progranunablauf zur Verfugung stehen. 

In dem Verknupfungsmodul 12 werden die Inf ormationen der Da- 
tenmaske mit Priorisierung und Filterung 9 und die Daten des 
Speichers 11 verkniipft und kalkuliert, so dass die Ergebnisse 
anschlieJiend wieder im Modul zur Priorisierung und Filterung 
9 weiterverarbeitet und aufbereitet werden konnen. 

Im weiteren Verf ahrensablauf werden die oben beschriebenen 
einzelnen Steuerungs- und Messeinheiten, wie beispielsweise 
ein Generatorregler, elektronische Batteriewarme- Management - 
systeme, Temperatursensoren fur Batterie und Motorraum, Sau- 
redichtemesser fur Batterien, Sensoren und Aktoren fur Ener- 
giequellen und Energiesenken, Routenplaner , Detektoren zur 
Erfassung von Systemkennlinien, Systeme zur Steuerung des 
Ziind- und Einspritzsystems und Systeme zur Steuerung logisti- 
scher Ablaufe im PKW- und Nutzf ahrzeugverkehr uber die Ein- 
gangs und Ausgangsmodule 1 bis 6 angewiesen, so dass sie dann 
mittels automatischer Steuerung oder durch den Fahrer einer 
Manipulation, wie Aktivierung, Senkung der Drehzahl, Zuschal- 
tung einer zweiten Starterbatterie, Angabe einer energetisch 
gttnstigen Fahrtroute, Aufheizen der Batterie, Zuschaltung 
oder Abschaltung weiterer Energiequellen, Dimmen der Beleuch- 
tung, verbrauchsbezogene Steuerung intelligenter Scheinwer- 



13 



fer, teilweises Abschalten einzelner Inf otainmentelemente, 
etc. unterworfen werden konnen. Das iyiodul 13 dient der Steue- 
rung nicht naher spezif izierter Energiesenken 22 bzw. Ver- 
braucher liber eine drahtlose Verbindung, mittels einfacher 
Statusinf ormation vom Verbraucher und einfachen Direktiven 
zum erlaubten, energetisch optimalen Energieverbrauch . 

Modul 14 steuert drahtgebunden nicht naher spezif izierte 
Energiesenken 22 bzw. Verbraucher durch Bereitstellung eines 
digitalen Ein/Aus - Steuersignals . 

Das Ausfuhrungsbeispiel sieht eine Manipulation der ver- 
brauchsbezogenen Steuerung verschiedener Energiesenken 22 
bzw. Verbraucher vor, was im Detail fur "intelligente Schein- 
werfer" im Folgenden naher erlautert wird. "Intelligente" 
Scheinwerfer, die das derzeit experimentell eingesetzte Ad- 
vanced-Frontlightning-System nutzen, sind in der Lage mittels 
eines Steuergerates auch die Leistungsversorgung der Lampen 
zu iibernehmen. Dieser Scheinwerfer ist mit dem CAN-BUS des 
Fahrzeuges verbunden. Mittels Linsen-, Spiegel- , oder DMD- 
( Digital-Micro-Mirror-Device ) -Einsatz kann eine in Intensitat 
und Richtung gezielte Strahlf uhrung des Frontscheinwerf ers 
durchgefiihrt werden. Die Leistung und Strahlf uhrung werden in 
einer Weise gesteuert, dass ein optimaler Ladezustand er- 
reicht wird. Zur Vermeidung von Beeintrachtigungen der Fahr- 
sicherheit aufgrund mangelnder Ausleuchtung der Fahrbahn kon- 
nen mittels Eingriffen in die Motorsteuerung notwendige Ein- 
schrankungen, beispielsweise durch Reduktion der Maximalge- 
schwindigkeit, bewirkt werden. 
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Bezugszeichenliste 

1 Energieakkumulator 

2 Energiequelle 

3 Datenf ernubertragungsmodul 

4 Motormanagementmodul 

5 Batteriemanagementmodul 

6 Temperaturmodul 

7 Dateneingangsmodul 

9 Filterung 

10 Steuereinheit 

11 Speicher 

12 Ve r kniip f ung smodu 1 

13 Drahtlose Verbrauchersteuerung 

14 Drahtgebundene Verbrauchersteuerung 

21 Energiequellen 

22 Energiesenken 

23 Energieakkumulator 
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Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Steuerung von Energiequellen (21) oder 
Energiesenken (22) an einem Energieakkumulator (1), ins- 
besondere in einem Kraf tf ahrzeug, 

dadurch gekennzeichnet, 

- dass mindestens ein den Ladezustand des Energieakku- 
mulators (1) charakterisierender Parameter gemessen 
wird, 

dass der den Ladezustand des Energieakkumulators (1) 
charakterisierende Parameter an eine Steuereinheit 
(10) ubermittelt wird, 

dass die Steuereinheit (10) in Abhangigkeit von dem 

den Ladezustand des Energieakkumulators (1) charakte- 

» 

risierenden Parameter mindestens ein Steuersignal ge- 
neriert, welches direkt oder indirekt mit dem Ener- 
gieakkumulator (1) verbundene Energiesenken (22) oder 
Energiequellen (21) hinsichtlich ihrer aus dem Ener- 
gieakkumulator (1) aufgenommenen oder an den Energie- 
akkumulator (1) abgegebenen Leistung steuert . 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Steuereinheit (10) das Steu- 
ersignal in der Weise zur Steuerung der Energiequellen 
(21) oder Energiesenken (22) generiert, dass der Ener- 
gieakkumulator (1) eine positive Energiebilanz in defi- 
nierter Zeiteinheit oder eine positive Leistungsbilanz 
aufweist . 

3. Verfahren nach mindestens einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Steuerung Messungen und/oder KenngrSfien von 
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den elektrischen Eigenschaf ten des Energieakkumula- 
tors (1) und/oder 

- Generatorstromen und/oder 

- Saurewerten des Energieakkumulators und/oder 

- der Motordrehzahl und/oder 

- der Motortemperatur und/oder 

- der Energieakkumulatortemperatur und/oder 

- der Umgebungstemperatur und/oder 

- der dynamischen Systemkennlinie, insbesondere des E- 
nergieakkumulators und/oder 

- Ziinddaten der Motorzundung und/oder 

- Einspritzsystemdaten und/oder 

- Daten des Motroniksystems und/oder 

- Daten von mit dem Motroniksystem verwandter Systeme 
und/oder 

- Motorbetriebsdaten und/oder 

- Daten der Dauerverbraucher und/oder 

- Daten von Langzeitverbrauchern und/oder 

- Daten von Kurzzeitverbrauchern und/oder 

- Daten von Ladespannungen und/oder 
GPS-Daten und/oder 

- Daten von Routenplanern und/oder 

- Daten von Wap-Log-Systemen und/oder 

- Daten von mit Wap-Log-Systemen verwandter Systeme 
abruft und in vollstandiger Oder teilweiser Abhangigkeit 
von diesen Daten das Steuersignal generiert. 

4. Verfahren nach mindestens einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, 
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dass eine Datenmaske eine Priorisierung, Filterung (9) 
und Normierung unterschiedlicher Datenf orraate durch- 
f uhrt . 

5. Verfahren nach mindestens einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, 
dass einem Benutzer der zukunftig zeitliche Verlauf des 
Ladezustands des Energieakkumulators (1) mitgeteilt 
wird, insbesondere auf einer Anzeige dargestellt oder 
akustisch mitgeteilt wird. 

6. Verfahren nach mindestens einem der vorhergehenden An- 

spruche, dadurch gekennzeichnet, 

dass die Steuereinheit (10) mit Aktoren in Verbindung 

steht, mittels welchen Motorparameter anpassbar sind. 

» 

7. Verfahren nach mindestens einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Steuereinheit (1) mit Aktoren in Verbindung 
steht, mittels welchen die Leistungsaufnahme von Info- 
tainmentelementen oder einer inneren oder aufieren Be- 
leuchtung des Fahrzeugs steuerbar ist. 

8. Verfahren nach mindestens einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Steuereinheit (1) die Energieauf nahme von Ener- 
giesenken (1) auf einem geplanten Fahrweg im Voraus be- 
rechnet . 

9. Vorrichtung zur Steuerung von Energiequellen (21) und 
Energiesenken (22), gemaJJ dem Verfahren nach mindestens 
einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Steuereinheit (10) 
Bestandteil eines Kombiinstrumentes ist, welches auch 
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den wesentlichen Teil der Fahrzeuginstrumentierung um- 
f asst . 

Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch g e - 
kennzeichnet, dass die Steuerungseinheit (10) 
ein Datenferniibertragungsmodul aufweist. 

Vorrichtung nach mindestens einem der vorhergehenden An 
sprtiche 9, 10, dadurch gekennzeich- 
n e t , dass die Steuerungseinheit (10) ein Motormanage 
mentmodul aufweist . 

Vorrichtung nach mindestens einem der vorhergehenden An- 
spruche 9 bis 11, dadurch gekennzeich- 
n e t , dass die Steuerungseinheit (10) ein Batteriema- 
nagementmodul aufweist. 

Vorrichtung nach mindestens einem der vorhergehenden An- 
sprilche 9 bis 12, dadurch gekennzeich- 
n e t , dass die Steuerungseinheit (10) ein Temperatur- 
modul aufweist. 

Vorrichtung nach mindestens einem der vorhergehenden An- 
spruche 9 bis 13, dadurch gekennzeich- 
n e t , dass die Steuerungseinheit (10) ein Datenein- 
gangsmodul aufweist. 

Vorrichtung nach mindestens einem der vorhergehenden An- 
spruche 9 bis 14, dadurch gekennzeich- 
n e t , dass die Steuerungseinheit (10) eine Filterung 
(9) aufweist. 

Vorrichtung nach mindestens einem der vorhergehenden An- 
spriiche 9 bis 15, dadurch gekennzeich- 
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n e t , dass die Steuerungseinheit (10) einen Speicher 
(11) aufweist. 

17. Vorrichtung nach mindestens einem der vorhergehenden An- 
spruche 9 bis 16, dadurch gekennzeich- 

n e t , dass die Steuerungseinheit (10) ein Verknup- 
fungsmodul (12) aufweist. 

18. Vorrichtung nach mindestens einem der vorhergehenden An- 
spruche 9 bis 17, dadurch gekennzeich- 

n e t , dass die Steuerungseinheit (10) eine drahtlose 
Verbrauchersteuerung (13) aufweist . 

19. Vorrichtung nach mindestens einem der vorhergehenden An- 
spriiche 9 bis 18, dadurch gekennzeich- 

n e t , dass die Steuerungseinheit (10) eine drahtgebun- 
dene Verbrauchersteuerung (14) aufweist. 



Z us ammenf a s s ung 



Verfahren zur Steuerung von EnergiestrSmen 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung von Ener- 
giequellen (21) oder Energiesenken (22) an einem Energieakku- 
mulator (1), insbesondere eines Kraftf ahrzeuges . HerkSmmliche 
Anordnungen zur Versorgung der Baugruppen eines Kraftf ahrzeu- 
ges mit elektrischer Energie sind insbesondere im Bereich des 
Nutzfahrzeugverkehrs haufig iiberfordert, wenn eine optimale 
VerfUgbarkeit erreicht werden soil. Erf indungsgemafi wird vor- 
geschlagen, den Ladezustand des Energieakkumulators (1) cha- 
rakterisierende Parameter zu messen, Ergebnisse dieser Mes- 
sung an eine Steuereinheit zu ubermitteln und mittels der 
Steuereinheit (10) Steuersignale fur Energiesenken (22) oder 

» 

Energiequellen (22) zu generieren. Das erf indungsgemafie Ver- 
fahren beseitigt eine haufige Ursache von Verfugbarkeitsaus- 
f alien bei Kraftfahrzeugen. 



(Figur 1) 
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